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شکر وتقدیر 


يود الباحغان أن يوجها شكرهما وتقديرهما إلى معالي مدير جامعة أم 


٠‏ القرى حيث كان لمساندته وتشجيعه الدور الكبير في إنجاز هذا العمل. 


کہا يود الباحشثان تقديم جزيل الشكر والتقدير إلى سعادة الدكتور/ 
مجدي محمد حريري مدير عام مركز أبحاث الحج بجامعة أم القرى لتشجيعه 
المستمر للأبحاث التي تتم بالمركز والتي لمسها الباحثان خلال إعداد هذا البحثء 
وقد كان لمتابعة سعادته هذا البحت منذ البداية حتى مامه الأثر الكبير في 


إغجاز هذا العمل جزاه الله خيرا.' 


کما يتوجه الباحثان بتقديم الشكر إلى منسوبي شركة لتقل الجماعي فرع 
مكة المكرمة على التعاون معهم في جمع المعلومات الخاصة بهذا e‏ 


وكذلك إلى من أسهم في إخراج هذا العمل دون تخصيص يتوجه الباحثان 
بالشكر والتقدير. 


الباحثان 


بهذف هذا البحث الى : قزم غات القن اماغي فن مک الکرمة من 


الناحية التشغيلية خلال أوقات الذزوة في المواسم > وقد تم اختيار العشر 


الأواخر من شهر رمضان المبارك عام ١١١٤١د‏ كي يكون بمثابة بحث يفيد 
المهعمين لإجراء دراسات أخرى أثناء مواسم الحج. وقد تناول هذا البحث الجانبين 
اللذين بقوم النقل الجماعي بخدمتهما في تلك الفترة وهما ركاب مواقف حجز Ù‏ 
السيارات الصغيرة وركاب شوارع مكة المكرمة. ولتحقيق ذلك فقد تم جمع 
البيانات اللازمة عند جميع مواقف الحجز وبعض الشوارع الرئيسة المختارة. . وقد 
تبين من هذا البحث أنه لايوجد فرق جوهري بين الزمن المستغرق بواسطة الحافلة 
والزمن المستغرق بواسطة السيارة الخاصة من مواقف الحجز إلى الحرم كما أوضح 
البحث أن زمن انتظار الراكب يختلف من موقف لآخر» كما تبان وجود نسب 
عالية من الحافلات المزدحمة عند بعض المواقف. e‏ 

وبالنسبة لخدمة النقل الجماعي في الشوارع فقد تبين أن بعض الشوارع 
تعاني إما من طول فترة التقاطر أو إرتفاع نسبة الحافلات المزدحمة. . ومن دراسة 
أشكال التحميل للخطوط التي تم دراستها فإنه يلاحظ انخفاض التحميل على 
بعض هذه الخطوط مايشجع شركة النقل الجماعي على استخدام حافلات 
صعيره. 


لذلك فإن هذا البخث يرصى بأن تقوم شركة النقل الجماغي بعذعيم مواقت ٠‏ 


ا لجز والشوارع بعده أكبر من الحافلات كي تصل إلى خدمة مقبولة واسام ٤‏ 
حافلات صغيرة على الخطوط ذات التحميل المنخفض وبذلك تستطيع أن تقو 
خا الا نف اتل حك إن المد المعزاية من دة الاقلات تدان ۰ 
. يقلل من أوقات الإنتظار. ولتحديد الخطوط ذات التحميل المنخفض فإن ذلك 
يتطلب دراسة شاملة على جميع الخطوط لعد الصاعدين والهابطين عند 
الحطات المختلفةء وبذلك يمكن التعرف على هذه الخطوط لتشغيل الحافلات 
الضغيرة عليها. 


۱.۳ ركاب مواقف حجز السیارات ٠‏ 


۴.۴ ركاب شوازع مدينة مکة 


. تحليل ومنأاقشة‎ . ٤ 
تحليل بيانات خاصة بخدمة النقل ا لجماعي عند مواقف حجز السيارات ا‎ . ٠ ٤ 


١.١. ٤٠‏ تحليل بيانات خاصة بالزمن الفعلي للحافلات والتاكسيات من وإلى الحرم 


٠... تحليل بيانات خاصة بوقت الإنتظار في مواقف حجز السيارآات‎ EEE 
dG > الغر تغل تة شقل الافلات‎ 
تحليل بيانات متعلقة بخدمة النقل الجماعي شور مگ ا‎ ۲ . ٤ 
AN تحليل بيانات خاصة بعقاطر الحافلات‎ ٠.۲ ٤ 


.. تحليل بيانات خاصة بنسبة شغل الحافلات‎ ٠. . ٤ 


e اتاق خاة اقيم التشقيان مالعل اماي فن مواقف الحجز‎ ۱.٥ 


ه ‏ ۲. نتائج خاصة بالتقييم التشغيلي لخدمة النقل الجماعي في شوارع مكة es‏ 
ه . ۴. ملاحظات عن تخطيط شبكة النقل الجماعي @ e u‏ 
E a O o a‏ 
۸ المراجع العربية A DS I og ay‏ 
٩‏ المراجع الأجنبية E I‏ 


E 


فهرست الجدول 
الخذول | 


١‏ . المعوسط الحسابي والإنحراف المعياري للزمن الفعلي المقطوع بالدقائق والشواني 


باسعخدام الحافلات والتاكسيات بين موقفي العدل والرصيفة والحرم e‏ 


TT أوقات تسجيل بيانات الحافلات في مواقف الحجز‎ ۲ ٠ 


CT النسب المئوية للحافلات تبعاً للفاصل الزمني في مواقف الحجز‎ . ٣ 


TY . أزمنة التقاطر في كل موقف حجز وعدد الحافلات المستخدمة‎ . ٤ 
E نسب شغل الحافلات ونسب نوعها في المواقف المختلفة‎ . ۵ 
تقاطر الحافلات في الشرارخ ا لمخعلفة أ ب ت م‎ 


۷ تقاطر الحافلات في شارعي الغزيزية والحجون TT‏ 


۸ . شغل الحافلات في الإتجاهين القادم والذاهب إلى الحرم ...... 


ر 


الشكل الصفحة 

۱ . شبكة النقل الجماعي في مكة المكرمة NN a O‏ 
۲ . شكل التحميل للحافلة رقم ٠١‏ قيام الساعة ۲۵ اا MT‏ 
. شكل التحميل للحافلة رقم ٠١‏ قيام الساعة ٠١,٠١‏ مساءٌ من الحرم Aas‏ 
٤‏ . شكل التحميل للحافلة رقم ٠١‏ قيام الساعة ۲٠‏ ,۱۱ مساء ا E‏ 
ه . شكل التحميل للحافلة رقم ۲ قيام الساعة ٠, ٠۵‏ س ٤ء‏ من الحرم س : ٣۸‏ 
1 كل الشحتيل التافلة رم ليام عة ۴۲ ,ناء مى اغزم FT‏ 
۷ . شكل التحميل للحافلة رقم ۲ قيام الساعة ٠١‏ ,مسا من ألحرم A E‏ 
۸ ۔ شكل التحميل للحافلة رقم ٣‏ قيام الساعة ٠‏ مساء من الحرم EE a‏ 
۹ شكل التخميل للحافلة رقم ۴ قيام الساعة ٠١‏ مسا من الحرم TT‏ 
۱۰ . شكل التحميل للحافلة رقم ٠۹‏ قيام الساعة ۲٠‏ ,۵ مساءً من الحرم EE‏ 
۱۱ شكل التحميل للحافلة رقم ٠١‏ قيام الساعة ٩ ٠١‏ مساءً من الحرم GEE‏ 
١‏ . شكل التحميل للحافلة رقم و اء من الحرم r ٠.‏ 
۲۹ 


۴ . شكل التحميل للحافلة رقم قبام الساعة ٠١‏ اء من ا لرن 


١‏ مقدهة: 


يعتبر النقل الجماعي عنصراً أساسيا من عناصر النقل حيث يكشر 
استخدامه في كثير من بلدان العالم. ويستخدم هذا النوع بكثرة في دول العالم 
الغالث بسبب نقص موارد النقد الأجنبي في هذه الدول والتي تتيح استيراد 
ارات کر خاصة للأفراد الأمر الذي يضطرها إلى الاعتماد على هذا التوع 
من النقل. أما في دول العالم المتقدمة والغنية فإنها تستخدم النقل الجماعي 
لعوفير الطاقة وتقليل اختناقات المرور ورفع كفاءة الطرق (عبدالمجید ۹۸۱٠ءم).‏ 
ويعتبر النقل الجماعي وثيق الصلة بالتجمعات ذات الاعداد والكثافات العالية 
ت ارتفاع الطاقة الاستيعابية لمركباته. لذلك فإنه يجب تشجيع استخدام . 
النقل الجماعي في تلك الان حتی یکن تقليل التأخيرات التي تصاحب الرحلات 
من مکان إلى آخر. 

وفي مدينة مغل مكة المكرمة والتي تتمتع بتجمعات كشيرة في مواسم 

معينة مثل شهري رمضان وذي الحجة حيث يغد إليها المعتمرون والحجاج باعداد 
غفيرة فإن الوضع يصبح ملحًا لاستخدام النقل ا جماعي بصورة كثيفة وأكشر 
٠‏ . شموليةء لذلك فإن الأبحاث التي تتناول هذا الموضوع EE ST‏ 
الايجابيات والسلبيات إن وجدت في أداء النقل الجماعي خلال المواسم المذكورة. 
ويهدف هذا البحث إلى تقييم خدمات النقل الجماعي في شهر رمضان عام 
١ه‏ وذلك من أجل وضع مقترحات تطبيقية قد تفيد المسؤولين في رفع 
كفاءة النقل الجماعي بمكة المكرمة: 
۲ الدراسات السابقة: 


يحظى النقل الجماعي باهتمام المسؤولين لا له من دور رئيسي في النقل ‏ 


)( ۲ ( 


ولذلك فقد تم عمل دراسات وأبحاث نه ومن بن هذ الذراسات ذراسة و تقيير 
شبكة خطوط النقل الجماعي بمكة المكرمة خلال موسم الحج» (۷١٤١ه)‏ وفي 
هذه الدراسة بن الباحث كيفية تغيير أسلوب خدمة النقل الجماعي أيام احج عن 
الأيام العادية لمواجهة حجم الطلب المعزايد خلال أيام الحج إلا أن البحث لم 
يعطرق إلى تقييم الحدمة نفسها. . ) | 

وفي دراسة لعبدالغني (١۷١١٤١ه)‏ فقد بين أسس دراسة الحاجة إلى 
استخدام نظام النقل ذي السعة العالية أثناء موسم الحج بين مدبنتي جدة . مكة 
الكرمة ولكن الباحث لم يععرض لشبكة النقل ا لجماعي داخل مدينة مكةٍ 
المكر مة حيث ان ذلك کان خارج هدف دراسته. 

ا (۱£۰۸ھ) أهمية النقل لماعي في خذمة الاج وما له 
من أثر في إزالة الاختناقات المرورية داخل المدن وتقليل نسبة الحوادث على 
الطرق ا في الإقلال من نسبة تلوث البيئة داخل المدن بالإضافة إلى 
المزايا الأخرى التي يتمتع بها النقل الجماعي. كنا رض إل ايجابات ' 
وسلبيات الأنواع المختلفة من حافلات النقل الجماعي بالإضافة إلى أهمية ٠‏ 
وكيفية تطوير خطط النقل با يعطي الأولوية في التخطيط للنقل الجماعي. ِ 

وبين في بحثه عام ۹١٤١ه‏ ضرورة التركيز على استخدام الحافلات 
ومنع استخدام السيارات الصغيرة كما أوضح عدم ملاءمة وسيلة السكة 
الحديدية في الحج في الوقت الحالي والمدى القصير حيث ان الزيادة التي تطراً 
على الإركاب خلال موا سم الحج مؤقتة ولفترة محدودة ولا تبرر التكاليف 
eS‏ 
لا تتوقف عند هذا ا لجانب كشيرا بالنسبة للخدمات التي تقدمها لضيوف 
الرحمن» ولكن من معوقات استخدام وسيلة السكة الحديد أنها ذات سكة ثابعة" 


°0 ۳( 


قد لاتستطيع أن تقدم حلا شاملا للنقل في الحج إذ من المهم أن تتوفر درجة 
مناسبة من المرونة لوحدة النقل المستخدمة لتفي بالتحركات المختلفة للحجاج. 


4 


وقد اشار فهد بن المعلا في بحثه عام ۹٠١٤٠د‏ إلى ضرورة تشجيع ِ 
الحافلات وبين العوامل التي يجب توفرها في نظام الحافلات» كما أوضح بعض 
المتطلبات والقيود والصعوبات التي يجب توفرها في نظام النقل لكي يسهل 
عمليته والا يكون عبئاً أو نقصا يساعد على عدم استخدام الحافلات. . 
كما أوضع الجقري (۹١٤١ه)‏ ضرورة استخدام الحافلات ذات الطابقين . 
بدلا من الحافلات ذات الطابق الواحد في نقل الحجاج. . 
وأوضح عبدالمجيد (١٠١١ه)‏ في بحثه عن حركة المركبات اثناء النفرة . 
إلى مزدلفة عددا من البدائل للتغلب على مشكلة الزحام ولقد تبين من هذا 
البحث أن الحل الذي يقترح منع المركبات الصغيرة والصالون والونيت واسقخدام 
حافلات كبيرة بدلا منها يؤدى إلى تحسين مستوى الخدمة إلى المستوى المقبول ‏ 
مرورياء ويؤدي إلى رفع كفاءة الطرق كحل مجد بدلا من انفاق المزيد على 
توسعة أو انشاء طرق جديدةء لذلك فإن أهمية النقل الجماعي تبرز في تحسين ‏ 
درجة الزحام ورفع مستوى الخدمة. e‏ 
يسين ما سيق أن الدراسات الشابقة قد ركزت على فور خذمة النقل 
الماع بضفة أماسنية قي وسم المح ومن قم فإن البحث الحالي يحبر الأول 
من نوعه حيث رکز على دور خښ النقل الجماعي أثناء موسم رمضان وبصفة 
خاصة خلال العشر الأواخر من هذا الشهر. 
٣‏ خطة البحث؛ | 


انطلاقاً من محاولة الؤضول إلى تحقيق أهداف البحث الحاصة بتقييم ‏ 


E 


كفاءة النقل ا لجماعي خلال شهر رمضان وبيان الإيجابيات والسلبيات في هذا 
النظام فإنه كان من الضروري التعرف على حدود خدمة النقل الجماعي حيث ان ٍ 
النقل الجماعي يقوم بخدمة مواقف حجز السيارات إلى جانب خدمته لشوارع ‏ 
مدينة مكة. ومن المعلوم أنه قد تم انشاء مواقف حجز للسيارات الصغيرة لمنع ‏ 
هذه السيارات من الدخول إلى المنطقة المجاورة للحرم الشريف الأمر الذي يسبب 
خوك مشاكل طرورية ولك المواقف هي: رقف الزاشن البيبان: الغدل 
الرصيفة. كدي محبس الجن. وقد تكفل النقل الجماعي بنقل ركاب تلك 
السيارات المحجوزة في مواقف الحجز إلى المسجد الحرام والعكس. ويمكن في 
هذه الحالة تقسيم مستخدمي النقل الجماعي إلى مجموعتين مختلفتين في 
استخدامهما تماما وهما ركاب من مواقف حجز السيارات وركاب من شوارع 
فک 


1۳ د ركاب فو اق حجر السیارات: 


یختلف رکاب مواقف حجز السيارات ت ركاب شوارع مكة في ا 
ركاب مواقف الحجز مضطرون لاستخدام النقل الجماعي من مواقف الحجز حتى ‏ 
الحرم» وبذلك يكن تعريفهم بالركاب المضطرين لإستخدام النقل الجماعي 
apie o Public Transport)‏ ) بینما رکاب الشوارع مکن تقسيهم الى 
مجموعتين: المجموعة الأولى تضم رکاباً لديهم سيارات خاصة بمعنى أنه يمكنهم . 
عدم الاعتماد على النقل الجماعي (0۲1م۵۸5١7 lÎ (Non Captive To Public‏ 
المجموعة الثانية فتضم رکابا ليس لديهم سيارة خاصة» وفي هذه الحالة أصبح 
الراكب مضطراً إلى استخدام وسائل النقل اجlnعيPuplic (Captive 7o‏ . 
rnspor9(‏ وبذلك فإن هناك مجموعتین من الرکكاب مختلفتین جوهريا من ` 
تاح تقويهہ لخدمات النقل الجماعي فالمجموعة الأولى مثلاً يجب توفير ٠‏ 


)( ۵ ( 


خدمات ا بضورة ة أفضل غا قد تتطلبه المجموعة الثانية 
لتشجيغها على استخدام الحافلات» لذلك فإن هذا البحث تناول تقییم خدمات 
النقل الجماعي في كلتا الحالتين ومن ا لمعلوم آنه من آم ادامل التي بب آن 
تۇخذ ا alse‏ جذب ما ياتي: 
۱ ۔ زمن الانتقال. 
٣‏ . الراحة. 
٣.التكلفة.‏ 


ولقد ركز هذا البحت على العتضرتن آلأولين باغعباز أن عنصر التكلفة 
ll‏ إلى دراسة مستقلة. ومن البديهي أن تمل زم الأتشال لمستخدم 
وسيلة النقل الجماعي من مكان إلى آخر عدة عناصر تشمل: ا 
) (1) ومن الس من الل حتى محطة الركوب 3 {Walking Tim‏ 
(ب) زمن الانتظار عند محطة ال ركوب ٤(‏ ۲# 1۸ه۷). 
(ج) زمن الركوب ك حتى الوصول إلى محطة الهدف 
(In Vehicle Time)‏ 
)د( زمن السير من حط الهدف حت الوصول إلى الهدف ` 
Walking Time)‏ ({ 
وبالنسبة لمواقف الحجز فإن الراكب يأتي راكباً سيارته إلى موقف الحجز 
لذلك فقد استغنى العنصر الأول (أ) من الحسابات كذلك الحال بالنسبة للعنصر 
الأخير (د) فإن محطة الأتوبيس تعتبر قريبة من المسجد الحرام. لذلك فقد تم 
التركيز على دراسة العنصرين (ب) » (ج) ولتقدير هذين العنصرين لزم ما 
ياتي: . 
(ا) تخل رتیت غار کل حاف من برقت ایر تی یکن 
التعرف على التقاطر. 


تسجيل زمن الركوب للحافلة وتاکسي (سیارات الاجر من | 


ON) 


موقف الج حغى الحرم لقارنة الزن بينهما على اعبار أن 
التاكسي مغل السيارة الخاصة التي لايسمح باستخدامها 
م TT‏ 
وبالإضافة إلى ذلك فإنه بالنسبة لعنصر الراحة داخل المركبة فقد تم 
تقديره عن طريق تسجيل نسبة شغل كل حافلة مغادرة لوقف الحجز. 
۳ ۔ ۲ ۔ ركاب شوارع مدينة مكة المكرمة: 


بالنسبة لتقييم خدمات النقل الجماعي في شرارع مكة فقد كان من 
الصعب أخذ جميع الشوارع في الاعتبار لذلك تم اختيار بعض الشو دان ۰ 
الرئيسية في العاصمة مشل: ) 
١‏ شارع الخزيزية. 
ا 
٣‏ شارع العنمرة. 
٤.شارع‏ الحفاير. 
وجرى إيقاف طالب في کل من هذه ه الشوارع ا وقت ل | 
الحافلات المختلفة عنده وتسجيل نسبة شغل كل حافلة وكذلك نوعها (دور 


واخد أو دورين) للتعرف على الفاصل الزمني بين الحافلات وعلى مدى الراحة . 


باشب للركاب ولكن الأمر هنا يختلف عن حالة خدمة مواقف الحجز حيث ان 
الحافلة تنطلق مباشرة من موقف الحجز حتى الحرم دون صعود أو هبوط ركاب 
وبذلك فإن نسبة شغلها عند موقف الحجز تكاد تكون ھک إلى 
الحرم» أما في حالة الشوارع فإن نسبة شغل المركبة تعتبر متغيرة نظراً لصعود 
وهبو ط الركاب عند المحطات المختلفة فكان من ك وري لقياس مدى راحة 

الركاب التعرف على أقصى شغل للحافلة وأماكن وجود أقصى طلب غلى ٠‏ 


( ¥7 


الوسيلة (الحافلة) لذلك فإن البحث تطرق إلى حساب عدد الصاعدين 
والھابطن C01۸1(‏ 0/۴ - 0۸) من الحافلات منذ بداية الخط حتى نهايته ومنه ‏ 
أمكن حساب أعداد الركاب داخل الحافلة بين المحطات المختلفة. ّ 
٤‏ - زحليل و مناقشة: 
١.‏ لحليل بيانات خاصة بخدمة النقل الجماعي عند مواقف حجز 
السبارات: 
کک کک أن تقييم خدمة النقل الجماعي عند مواقف 
۱ - يان الزمن الفغلى الذي تستغرقه افك من موقت المبز شن 
الحرم ومقارنته يما يستغرقه (التاكسي) إلى الحرم أيضاً. ‏ 
۲ قياس التقاطر بين الحافلات. 
۳ -التعرف على نسبة شغل الحافلات. ‏ 
وفیما يلي مناقشة لكل من هذه العناصر. 
1.4 اليل بيانات خاصة بالزس الفعلي الحافلات ي التاضنيات یوان الذره: 
إن الغرض من قياس زمن الرحلة بين مواقف حجز السيارات والحرم هو 
التعرف على الفرق بين الزمن المستغرق باستخدام الحافلة والزمن المستغرق 
- بواسطة السيارة الخاصة للتعرف على مدى التأخير (من عدمه) الذي قد يلاقيه 
مستخدم السيارة الخاصة نظراً لتحوله إلى استخدام الحافلة ومن المعلوم أنه كلما 
قل الفرق بين الزمنين المقطوعين باستخدام السيارة الخاصة والحافلة كلما دل 
على تحسن خدمة الحافلات والعكس صحيح . ويعتبر عنصر الزمن هنا في حالة 


CA) 


مواقف الحجر حساسا جدا بالنسبة للراكب لأنه يضطر إلى تغيير وسيلته لذلك 
كان من الواجب تقديم ا لخدمة السريعة له والتي تجعله لا يشعر بقارق زمني ‏ 
كبير بين استخدام وسيلته الخاصة ووسيلة النقل الجماعي. أما إذا کان هناك 
نارق زمني کبیر (جوهري) بين الزمنين المقطوعين فمن الطبيعي أن يكون هناك 
عدم رضاء کامل من جانب مستخدمي السيارات الخاصة ومن المعلوم أنه يجب 
توفير عناصر جذب في وسائل النقل الجماعي لمستخدمي السيارات الخاصة وفي ٠‏ 
دراسات سابقة تبين أن عنصر الوقت ررق جداً ويعتبر من أهم تلك العناصر ) 
( ۹۲م (. e‏ 
ويلاحظ أن هناك بعض المواقف القريبة جداً من الحرم والتي يكن أن 
يستغرق زمن الرحلة منها إلى الحرم حوالي © دقائق فإنه في هذه الحالة لايوجد 
فرق جوهري بين الزمنين المستغرقين باستخدام السيارة الخاصة أو وسيلة النقل 
الجماعي لذلك فإنه قد تم التركيز على دراسة زمن الرحلة بين كل من موقفي 
العدل والرصيفة - الحرم حيث ان القادم من هذين الموقفين يتعرض لإشارات ِ 
مرور كثيرة بالإضافة إلى وجودهما على مسافة بعيدة عن الحرم. 
وقد تم قياس زمن السيارة الخاصة باستخدام تاكسي ينطلق من الموقف 
مباشرة إلي الحرم وذلك في نفس الوقت تقريباً الذي تنطلق فيه الحافلة كما أنه 
] كان من الضروري أن يتبع التاكسي نفس مسار الحافلة حتى يتم المقارنة بينهما 
على الوجه الصحيح وقد تم إعداد استمارة خاصة تتم فيها تسجیل ها يأتی: 
(أ) توقيت مغادرة الموقف إلى الحرم أو العكس. . 
(ب) نوع التأخيرات الموجودة (اشارة. محطة اركاب .ازدحام 


مروري..إلخ). 


)۹( 


(ج) الزمن المستغرق عند كل تأخير. | 

(د) توقيت الوصول إلى الحرم أو العكس. . ) 

وقد تم تسجيل توقيت وأزمنة ۸ .رحلات من وإلى الحرم لكل موقف 
حجز ومنها تم حساب المحوسط الحسابي والانحراف المعياري كما هو مبين 
بجدول .)١(‏ وللتعرف على ما إذا كان هناك فرق جوهري بين الزمن المقطوع 
باستخدام الحافلة والزمن المقطوع باستخدام التاكسي فإنه قد تم إجراء اختبار 
ارول عا الفوسط الاين لجتحعين وقد تبان من الأختباز أنه لا يزجد 
فرق جوهري بين الأزمنة المقطوعة باستخدام التاكسيات وتلك المقطوعة 
باستخدام الحافلات في أي من الموقفين إلى الحرم أو العكس. وبذلك يتضح أن 
مستخدم السيارة الخاصة سوف لا يشعر بوجود فرق جوهري في الزمن ا لمستغرق 

الف إل الى ااا ار ااا ) 


جدول )١(‏ المتوسط الحسابي والانحراف المعياري للزمن الفعلي المقطوع بالدقائق والشواني 
باستخدام الحافلات والتاکسيات بين موقفي العدل والرصيفة - الحرم ٠‏ 


£-\ نحليل بيانات خاصة بوقت الانتظار في صواقف حجز السيارات: 

بالإضافة إلى دراسة الزمن المستغرق من مواقف حجز السيارات إلى 
الحرم فإنه كان من الضروري أيضاً دراسة زمن الإنتظار الذي يقضيه مستخام 
السيارة الخاصة في موقف الحجز حتى يمكنه اللحاق بالحافلة. ويعتبر زمن 
الإنتظار ذا أهمية كبيرة في هذا ا لمجال إذ يجب أن يكون أقل ما يكن وبخاصة 
في حالة تغيير الوسيلة من سيارة خاصة إلى حافلة حيث يكن أن يعطي زمن 


الإنتظار وزناً أكثر من أي زمن آخر فالزمن الذي يقضيه الراكب داخل المركبة 


قد يكون تأثيره أقل من ذلك الزمن في حالة الانتظار. ولقياس زمن الانتظار 
قإنه قد تم إعداد صحيفة يتم ملء بياناتها عند كل موقف حجز لتسجيل ‏ 
الآتي: e e‏ 
١‏ توقيت بدء الرحلة لكل حافلة من ذلك الموقف. 

۲ نوع الحافلة (ور واحد أو دورين) 

نسبة شغل المركبة ‏ 

والبيآن الأول الخاص بتوقيت بدء رحلة كل حافلة مفيد في حالة قياس 
زمن الإنتظار أما البيانان الآخران الخاصان بنوع المركبة ونسبة شغل المركبة ِ 
فيمكن استخدامهما للتعرف على راحة الراكب كما سوف يتم ذكره لاحقاً. وقد 
تم تسجيل هذه البيانات في كل موقف حجز حسب المواعيد المذكورة في جدول 
(۲). وبلحظ أن الجدول قد اشتمل على توقيت قيام أول حافلة منذ وصول. 
الطالب إلى ذلك الموقف حتى توقيث قيام آخر حافلة لحظة مغادرة الطالب 
ومن المعلوم أنه بتسجيل توقيت بدء رحلة كل حافلة من موقف الحجز 
فإنه يكن التعرف على التقاطر بین كل حافلتين متتاليتين ويفترض أن زمن 


(11) 
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انتظار الراكب دالة في ذلك الفاصل الزمني معنى أنه إذا زاد ذلك ا فإن 

زمن انتظار الراكب يزداد والعكس صحيح. ويمكن أخذ متوسط زمن انتظار 

الراكب بنصف قيمة التقاطر بين كل حافلتين متتالبتين على أساس وصول 

الركاب عشوائيا. 

ون دران توقيت مغادرة الحافلات لمواقف الحجز فقد تم إعداد جدول ٠‏ 

(۳) والذي يبين النسب المئوية للحافلات تبعاً للفاصل الزمني الذي تم تقسيمه . 
إلى فترات زمنية محددة كل منها خمس دقائق في مواقف الحجز أيام الدراسة 

ومن هذا الجدول يتضح الآتي: | 

| ٠أ)‏ أن النسب الثرية للحافلات تبقا لاصل الزمنى (التقاط) تختلف 

- من موقف لآخر ومن يوم لآخر نما ك 

يختلف من موقف لآخر. 


(ب) أن بعص المواقف بها خذمة كبيرة جدا للنقل الجماغي في حين أن 
البعض الآخر تنقص فيه هذه الخدمة ومغال على ذلك موقف 
محبس الجن والذي يصل فيه نسبة الحافلات ذات تقاطر أقل من 
۵ دقائق إلى ۸۹/ » ۸۷/ في يومي ۰۲۱ ٩/۲۲‏ على الترتيب 
يله موقف كدي ثم الرصيفة بينما تنقض خدمة النقل الجماعي 
بشکل حاد في کل من موأقف الزاهر والعدل والبيبان. ‏ 

ولتوضيح الصورة أكثر فإن جدول رقم )٤(‏ يبين نسبة الحافلات ذات ِ 

التقاطر الذي يزيد على ٠١‏ دقائق في كل موقف حجز» ويمكن فرض ألا يزيد . 
التقاطر عن ١١‏ دقائق ا ينفج عنة عوط زمن انار يساوي خن 
دقائق) حتى لا يهل ركاب مواقف الحجز (مالكو السيارات الخاصة) الذين 
ايختلقون عن ركاب شوارع ألمذينة (الذين قد لايوجد عند بعضهم سنيارات. ' 
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أزمنة التقاطر في كل موقف حجز وعدد الحافلات المستخدمة 


)1( )۷( 
أقلفترة أ أعلى فترة 
نقاطر تقاطر 


o o 


(دقيقة) (دقيقة) | (دقيقة) 


٩/۲۱ الزاهر‎ 
٠ الزاهر۲؟/‎ 
٩ الزاهر۲۴۳/‎ 
۹/۲٤رهازلا‎ 
٩/۲۱ البیبان‎ 
٩ البیبان۲۲/‎ 
٩ / ۲۱ الرصيفة‎ 
٩ / ۲۲ الرصيفة‎ 
٩ / ۲۴ الرصيقة‎ 
٩ / ۲٤ةفيصرلا‎ 


ال دل ۹/۲۱ 


٠ العدل۲۲/‎ 


الع دل ٩/۲۳‏ 
الع دل٤۲/ ٩۹‏ 
کی7 
ll‏ 
ا 


محبس الجن ۲۲ / ٩‏ 


le o 


خاصة). كما يبين جدول )٤(‏ أيضاً أزمنة التقاطر في كل موقف حجز وعدد 
الحافلات المستخدمة خلال فعرة الدراسة ومن ذلك أمكن استنتاج زمن التقاطر 
النظري والذي تم حسابه عن طريق قسمة عمود (۳) على عمود )٤(‏ 2 
الجدول يتبين ما يلي: 


أ أن أف الاقف خلمة هر متس الجن خي تضل نسبة الحاقلات 
۰ التي لها تقاطر أكشر من ٠‏ دقائق إلى صفر / › /١‏ فقط 


يومي ٩/۲۱‏ . ۲ يليه موقف کدي ذي نسبة ۲/ ٠/۲۰۰‏ 


ثم موقف الرصيفة الذي تصل فيه نسبة الحافلات ذات تقاطر 
أكثر من ٠١‏ دقائق إلى ٠/٠١‏ ۸/ في نفس اليومين. 
(ب) یتضح أن المراقف الأخرى مغل الزاهر والبيبان والعدل ذوات َ& 
غير مقبولة حيث حيث تصل نسبة الحافلات من ذات تقاطر أكثر من 
٠‏ دقائق إلى أكثر من ٠١‏ / تقريبًا في كل من هذه المواقف. 
يتضح من ذلك ى أن بغض المواقف بها خدمة جيدة بينما بحضها الآخر به 
خدمة غير مقبولة ولذلك فإن هذه المواقف حجاح إلى تدعيم وذلك بمدها بعدد 
أكثر من الحافلات أو تنظيم عملية السير ولتحديد أي من الاختيارين فإنه تم 
حساب زمن التقاطر النظري وذلك بقسمة فترة في کل موقف على عدد 
فترات التقاطر بين الحافلات (عدد الحافلات  )١‏ حيث تم استنتاج عمود )0( 
في جدول )٤(‏ وبتضح مبدئياً من حساب هذا الما يأتي: 


(أ) أن موقفي الزاهر والعدل يحتاجان إلى تدعيم بعدد كفن 
الحافلات حيث تزيد فترة التقاطر النظري عن ٠١‏ دقائق. 

(ب) أن موقف البيبان يحتاج إلى تنظيم حركة الحافلات إليه أكثر من 
التدعيم بحافلات إضافية حيث أظهرت النتائج أن زمن التقاطر 
النظري أقل من ٠١‏ دقائق. ولقبول هاتين النتيجتين نهائياً فإنه 
يلزم قياس مدى راحة الراكب داخل الحافلة 2 الذي سوف تتم 
مناقشته فما يلي. 


(I) - 


: . -التعرف على نسبة شغل الحافلات:‎ ١.١ . ٤ 
ل فيان تة شتقل أغافلات مشر جد تمرف على مدى الراحة‎ 
التي سوف يتمتع بها الراكب داخل المركبة وبخاصة في حالة مواقف الحجز حيث‎ 
٠ یجب أن یجد کل راکب مکانا للجلوس فيه داخل الحافلة لأن هذا الراكب ترك‎ 
٠» سيارته الخاصة ولجاً إلى الحافلة لذلك فإن من الواجب تقديم خدمة ميزة له‎ 
أقلها وجود مقعد بالحافلة للجلوس عليه. لذلك فإنه تم تقسيم نسبة شغلل‎ 
۰ درجات هي:‎ ١ الحافلة إلى‎ 
::/١ ةغل أقل من‎ 
70. إلى أقل من‎ ۲١ نسبة شغل من‎ ۲ 
7 2۷6 نسبة شغل من :6 إلى أقل من‎ ۳١ 
: /١.نئلإ‎ 2۷6 لب ةشتخل من‎ 6 
< نسبةشغلأكبرمن.‎ 0 
وقد اعتبرت الحافلة ذات النسبة الأخيرة مزدحمة على أساس أنه سوف‎ 
بوجد ركاب واقفون بتلك الحافلة ومن المعلوم أن نسبة شغل الحافلات لها علاقة‎ 


وطيدة بمدى توفر تلك الحافلات(رام«»5) الذي يعتبر دالة علي:. 


.١‏ فترات تقاطر الحافلات. 
۲ نوع الحاذلة (دور واخ ل دورین). 
ولقد سبق الحديث في البند السابق عن فترات تقاطر الحافلات» أما 
اة کک الحافلات فان (6) کک ا المافلات الوا 
ذات نسبة الشغل الأقل من u‏ نسبة الحافلات ذات نسبة الشغل من 0 
إلى . /.٠‏ بالإضافة إلى نسبة الحافلات المزدحمة والتي E‏ 
AES‏ ومن هذا الجدول يتبين الآتي : 


(۷( 


جدول(۵) 


نسب شغل الحافلات ونسب نوعها في المواقف المختلفة ) 


-(1۸( 


١‏ . بالنسبة لموقف الزاهر فإنه يلاحظ أن نسبة الحافلات المزدحمة في 
أيام الحصر منخفضة وهي أقل من ۱۰ / ما عدا بوم ۹/۲۲ الذي تصل فيه هذه 
السبة إلى ۲۲/ على الرغم من ارتفاع نسبة الحافلات ذات الدورين في نفس 
ذلك اليوم حيث تصل إلى //0١‏ كما يعبين من جدول رتم ( .)٤(‏ وتعتبر هذه 
السبة أعلى من أي يوم من أيام الحضر ومع ذلك ى فإن نسبة الحافلات المزدحمة 


تعتبر عالية ويمكن تعليل. ذلك بأحد الأسباب الآتية: 


(i)‏ أن يوم ٩/۲۲‏ يعتبر ليله ۲۳ أي ليلة فردية في العشر الأواخر من 
شهر رمضان المبارك والتي يقبل فيها المصلرن بكثرة على الحرم. ‏ 


(ب) عدم وجود تنظيم لواعيد مغادرة الحافلات للموقف حيث يضح 
من جدول رقم ( (۴) أن هناك حوالي ٠‏ من‌الحافلات ذات 
تقاطر أكثر من ۰ دقائق عا يؤدي إلى تكدس المصلين في تلك 
الحافلات بالرغم من أن أعداد الحافلات التي تخدم هذا الموقف 
تسمح لفترة الدراسة بتقاطر نظري مقداره £ ,۸ دقيقة في حالة 
تنظيم خطة السير لهذه الحافلات. 


بالسبة لوقات خيس الجن فإده بطر ن التو مد تائیر وع 


الحافلات على نسبة ة الحافلات المزدحمة فعندما كانت نسبة الحاقلات ذات دور ٠.“‏ 


واحد ٠١‏ / كانت نسبة الحافلات المزدحمة /١۸‏ وعندما صارت نسبة الحافلات 
ذات دور واحد /٤۹‏ يوم ۹/۲١‏ فإن نسبة الحافلات المزدحمة انخفضت إلى 
۸/ كما في جدول )٤(‏ وذلك مع فرض ثبات فترات التقاطر حيث كانت نسبة 
الحافلات ذات التقاطر الأكثر من ٠١‏ دقائق صفر/ /١ ٠»‏ يومي ۲١‏ »۲ / 
٩‏ على التوالي كما يظهر من جدول (۳) مع ملاحظة عدم اعتبار نوع الحافلات 


هو العامل الوحيد إذا ما أخذت في الاعتبار تغير حجم الطلب. 


۳ بالنسبة لوقف كدي فإنه يلاحظ أنه مع إرتفاع نسبة الحافلات ذات 


۰ الدورين يوم ۲۲ عنه في يوم ا لا أن نسبة الحافلات المزدحمة تزيد في يوم 


(1۹ ( 


٢‏ عنه في يوم ۲١‏ بالرغ من توقر غنده کبیر هن الحافلات بی ۴۲ حيك 
وصلل عدد الحافلات إلى ٠٤١‏ حافلة في مدة ٠‏ دقيقة مقارنة بعدد ۸1 
حافلة فقط في يوم ۲١‏ في فترة ٠ ٠‏ دقيقة » وييكن إرجاع ذلك إلى توافد 
أعداد كبيرة من المصلين على المسجد الحرام ليلة ۲۳ لأنها فردية. 


٤‏ . بالنسبة لوقف العدل فإنه يظهر بوضوح من جدول رقم (۵) مدى 
تأثير نوع الحافلة على نسَبة الزحام حيث وصلت نسبة الحافلات المزدحمة يوم 


۰ ۰ ° فقط عندما كانت نسبة الحافلات ا ٠‏ ا 


دورین إلى ۱٤‏ کیا n‏ نه خلال يمي A. ۲١‏ 


كانت نسبة الحافلات المزدحمة صفراً/ . 


: ی شر تابات ا ل کا سرف وسین 
الحافلات في ذلك اليوم حيث وصل عدد الحافلات إلى ۷٤‏ حافلة فقط في مدة 


| حافلة في‎ ۸١ حيث وصل عدد الحافلات إلى‎ ۲ EE, 


مدة ٠٠١‏ دقيقة فقط كما يتضح من جدول رقم .)٤(‏ 
ا بالسنبة لوقن البيبان قإن تفس النتائج السابقة تنطبق على زا . 
لوقف حيث أن نسبة الحافلات المزدحمة وصلت إلى ۳۱ / یوم ۹/۲۱ عندما. 
كانت نسبة الحافلات ذات الدورين ۸ بينما ارتفعت نسبة الحافلات المزدحمة . 
الى ۹ عندما انخفضت نسبة الحافلات ذات الدورين إلى ۲۹/ كما يتضح 
من جدول رقم .)٥(‏ : ۰ 
لذلك فإنه يظهر بوضوح وجود نسبة حافلات مزدحمة عند جميع مواقف 
الحجز وييكن لشركة النقل الجماعي تحسين خدمتها والتخلص من تلك الحافلات 


المزدحمة وذلك بتزويد تلك المواقف بحافلات أكثر ويستحسن أن تكون ذات ' 


دورین. 


(7 

٤‏ ۔ ۲ ۔ زحلیل بیانات متعلقة بخدمة النقل الجماعي في شوارع مكة المكرمة: 
_ كما ذكر سابقا فإنه بالنسبة لتقييم خدمة النقل الجماعي في شوارع 

) (۱) وهي: 

۱۔ شارع العزيزية. 

۲. شارع الحجون. 

۳ شارع العمرة. 

| : شارع الحفاير.‎ ٤ 

وقد تم تقييم الخدمة من حيث تقاط الحافلات وكذلك نسبة شغلها 

ا للتعرف على مدى راحة الراكب داخل الحافلة. ۰ 

٤ هليل بيانات خاصةبتقاطرالدافلاد:‎ ١١ E ۰ 

٠١ ا الذي يزيد على‎ i الأربعة المختارة كما يوضع‎ a 

| دقيقة وقد فرض هذا التقاطر على أساس أن معدل الخدمة في الشوارع يختلف 


عن حالة مواقف الحجز ففي مواقف الحجز افترض أن زمن التقاطر يجب ألا 

٠‏ يزيد عن ٠١‏ دقائق لأن جميع الركاب لديهم سيارات خاصة ولذلك يجب توفير 

خدمة سريعة لهم أما في هذه الحالة فإن ركاب الشوارع تلك بعضهم سيارة 
والآخر لايمتلك سيارة لذلك فإِن فرض تقاطر مقداره ٠١‏ د قيقة بعتبر مقبولا قي 

SS هة‎ i 

: مایاتی‎ ١ 


a‏ ا ع ال ا ن ا تعتبر أقل خدمة 


ي 
ER ١‏ 


a 9‏ : ا ٤‏ ا 9 0 ۰ 1 ا TT gg ET 3 r TT‏ س 


سا 
اسا 
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سا 
یا 
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شکل (۱) : شب شبكة النقل الجماعي في مكة المكرقة 


(۱ 


. )٩(لودج‎ 


تقاطر الانلات في الشوارع | ختاة ۳ 


أقل فترة تقاطر 


(دقيقة) ` 


أقل من دقيقة 


من دقيقة 


(+) 


(۳j 


اا ا ا ا بقل إا ALÊ‏ 
بالنسبة للاتجاه الذاهب إلى الحرم والقادم من الحرم على التوالي 
مع مراعاة أن هذه النسب تعتمد على وقت إجراء البحث. 


(ب) إن الشوارع الباقية تعتبر الخدمة بها مقبولة حيث تصل أكفر 
نسبة حافلات من ذات تقاطر أكثر من ۱٥‏ دقيقة إلى ۷ فقط. 


٠(ج)‏ يوضح الجدول أيضاً أن شارع العزيزية يحتاج إلى تنظيم وتدعيم 
بحافلات أكثر حيث يصل التقاطر النظري إلى ۲, ٠١‏ دقيقة في 
الاتجاه إلى الحرم. كما تصل أعلى فترات التقاطر إلى ۲۷ دقيقةء 
١‏ دقيقة في الاتجاه إلى ومن الحرم على التوالي. 


ويجب أن يلاحظ هنا أن هذه الملاحظات تنطبق على سكان هذه الشوارع 
رلکن کا هو معلوم فإن كل شارع من هذه الشوارع ير به عدد من خطوط 
(الاترتات) التي یجب الا تخدم سكان هذه الشوارع فقط ولكن يجب أن 
تمتد خدمتها إلى أماكن أخرى تقع في أطرافها ولدراسة مدى خدمة النقل. 
الجماعي لهذه الأماكن فإنه يجب تحليل نتائج كل خط على حده فمثلاً شارع 
العزيزبة على سبيل المغال يوجد به ۳ خطوط هي ۳ ١٠ء ٠١‏ وعلى كل خط من 
هذه ا لخطوط يوجد عدد من الحافلات العاملة ويوضح جدول رقم (۷) النعائج 
الخاصة بتقاطر الحافلات على كل من هذه ا لخطوط حيث بتضح ما يأتي: 

(أ) بالنسبة لشارع المريزنة فإنة بلاحط طرل فة القاطر بالتبة 
للاقجاهين إلى ومن الحرم» حيث يتضح أن خط ٠١‏ تصل عليه 
نسبة الحافلات ذات التقاطر الذي يزيد على ٠١‏ دقيقة إلى 

AE‏ مايدل على أنه إذا اراد الراكب استخدام هذا ل 
ا 


جدول(۷) 


نسبة الحائلات 
ذات تقاطر أكثر 


(£) 


(o) 


(ب) بالنسبة للتقاطر النظري الذي هو دالة في عدد الحافلات في فترة 
الدراسة فإنه يتضح أن قيمة هذا الزمن تصل إلى أكثر من ٠١‏ 
دقيقة على < جميع الخطوط العاملة في شارع العزيزية وكذلك 
شارع الحجون ما يدل على أن هذه الشوارع قي حاجا إلى تدعيم 
بحافلات أكثر. 

(ج) بالنسبة للحافلات العاملة في شارع الحجون فإن فترات ر 
لها تبدو أحسن من تلك الفترات في شارع العزيزية ولکن بظهر ' 
ن الجدول أيضا أن:التقاطر النظري يدل على أن هذا الشارع 
أيضا في حاجة إلى تدعيم بحافلات أكثر. ‏ 

۲.٤‏ دلي بيانات خاصة بنسبة شغل الحافلات: 

ت اس مدی راحة ر الحافلة فإنه قد قباس ا شغل 

رذات لشفا س ەر لد اطاتلات الزدسمة رشع مو هذ 

() أنه لا رذ حاقلا مزدحمة أو قات نسنبة شغال ار شن .. AE‏ 

- في شارع العزيزية ما يدل على خدمة مقبولة لدى الراكب من 
يث الراحة. ) ) 

(ب) يالنسبة لشارع العمرة فإن الحافلات المزدحمة تصل نسبتها إلى 
A‏ في الاتجاهين إلى ومن الحرم وذلك لإقبال المعتمرين على 
مسجد العمرة (التنعيم) وفي نفس الوقت يتضح أن شركة النقل 
الجماعي تولي ذلك اهتماماً حيث يتضح من الجدول أن على 


شغل الحافلات في الاتجاهين القادم والذاهب إلى الحرم 


نسبة الحافلات 
ذات‌الدورالواحد 


نسبة الحافلات 


ذاټ‌الدورين 


) ( 


(۷( 


نسبة حافلات من ذات الدورين تم تخصيصها لهذا الشارع حيث . 
تصل هذه التسبة إلى ٤١‏ ,ر N‏ 
التوالي. 
E‏ (ج) يضح أيضا أن شارعي الحجون والحفاير بحاجة إلى تدعيم . 
| بحافلات أكثر وذلك لارتفاع نسب الحافلات المزدحمة بهما. 
) وبالنسبة لشغل الحافلة فإنه قد تم قياسه عند مكان معين في الشوارعِ 
ولايكفي ذلك في الحصول على نتائج دقيقة حيث إن شغل الحافلة يتغير من 
مكان إلى آخرء لذلك فإنه يستلزم التعرف على شكل التحميل بالنسبة للحافلة 
على طول الطريق إلى الحرم لأن شغل الحافلة ليس ثابتا ولكنه يتغير من مكان 
) لآخر حيث ان الأمر هنا مختلف عن حالة أماكن حجز السيارات إذ تنطلق 
ن و مباشرة إلى الحرم أما في حالة الشوارع 
فإن الحافلة تقف عند المحطات المختلفة لإنزال أوأخذ ركاب من المحطات لذلك ‏ 
٤‏ فإن شكل التحميل يعتبر ضرورياً في هذه الحالة للتعرف على القطاعات ذات 
2 ) التحميل الأكبر على طول الخط وييكن الحصول على ذلك باستخدام منهاج عد 
الصاعدين والنازلين من الحافلة منذ قيامها من محطة البداية حتى محطتها 
النهائية عند المحطات المختلفة ٥٥٠۷7۲1(‏ 0۴ - 0۸) وقد أمكن فی هذا البحث 
المحصرل على أشکكال التحمیل للخطرط ۰۲۰۱۶ ۳ » ٠١‏ عند أوقات معينة 
في الاتجاهين إلى ومن الحرم كما هو مبین في الأشکال (۲ - ۱۳) »› ومن هذه 
الأشكال يتضح أعلى تخميل على كل خط ومنها يظهر مايأتي: 
(أ) بالنسبة لخط ٠١‏ فإن أعلى تحميل وصل إلى ٤۳١‏ راكباً كما هو في 
شکل (۳) حيث كان قياء الحافلة الساعة ٥‏ مساء أي بعد 
ا ) Ey E EE‏ | 


(ب) بالنسبة خط ۲ فإن أعلى تحميل وصل إلى ۸٩‏ راكباً كما هو قي 
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قیام اأساعد ۵ه رکم ا E,‏ اأساعة ه. ,عنام e E‏ 1 اللارم 


Ce 


(a) 


شكل )١(‏ حيث كان قيام الحافلة الساعة ٤‏ مساءً أي قبل 
صلاة العشاء مباشرة وذلك من محطة البداية في اتجاه الحرم. 


(ج) بالنسبة خط ۳ فإن أعلی تحمیل وصل إلى ٠١‏ راكب كما هو في 
شكل (۸) حيث كان قيام الحافلة من الحرم الساعة امساءاى 
بعد انعهاء ضلاة العشاء مباشرة: 
(د) بالنسبة خط ٠۹‏ فقد ظهر أعلى تحميل كما في شكل )١١(‏ عند 
قيام الحافلة الساعة ٠١٠,٠٠١‏ مساء من الحرم أ بعد ضلاة ) 
الخراريع مباشرة: e‏ 
وبالنسبة لباقي الأشكال يتضح منها اا امسا ت ل سر 
شكل (۲) و (۷) انخفاض التحميل إنخفاضاً ملحوظاً حيث كان قيام 
الحافلات في هذا الوقت من الحرم قبل صلاة العشاء ء مباشرة. كما ظهر التحميل 
منخفضا في شكل )١١(‏ حيث كان قيام الحافلة بعد صلاة العشاء مباشرة إلى 


الحرم » وقد ظهر التحميل منخفضا انضافی شک( ۱۰) حیث کان قیام 
الحافلة الساعة ٠‏ من الحرم أي ما بين صلاة العصر وصلاة المغرب. ويظهر 
شكل )١١(‏ أيضاً إنخفاض التحميل حيث كان قيام الحافلة الساعة ١١, ٥١‏ 


مساء من محطة البداية قاصدة الحرم وبذلك بمكن استخلاص الآتي: 
أولً : بعد الإنتهاء من صلاة العشاء أو صلاة التراويح يزداد التحميل 
داخل الحافلة إزدياداً ملحوظاً نظرا لإنتهاء المصلين من الصلاة ٠‏ 
ورغبتهم في مغادرة الحرم 


ثانيا: قبل الصلوات مباشرة يزداد أيضا التحميل إزدياداً ملحوظا نظرا 
لرغبة المصلين في الإتجاه إلى الحرم. 


“(۳) 


فالغ الات ا ملحوضاً حيث | 
ظهر من الأشکال (۲) .(<)-1( <0“( (۱۲۳) أن كبر 
تحميل وصل فقط إلى ٠۸‏ ۳۳ 0 راكباعلى 
التوالي. 
وبذلك فإنه يكن لشركة النقل الجماعي التفكير جديا في الاستفادة من 
ذلك بش غيل حافلاث صغيرة على بعض الحطرط في غير أوقات الذروة ٠‏ 


وتشغيل الحافلات الكبيرة فقط خلال أوقات الذروة وفي موسم الحج. أما في ٠‏ 


الأيام العادية غير رمضان وموسم الحج فيمكن إستخدام منهاج عد الصاعدين. 
والنازلين على جميع الخطوط لبيان الخطوط ذات التحميل المنخفض وتشغيل ٠ ٠‏ 
الحافلات الصغيرة عليها بإستمرار. وبذلك يكن لشركة النقل الجماعي والركاب 
تحقيق مكاسب من تشغيل هذه الحافلات الصغيرة» فبالنسبة لشركة النقل 
الجماعي فإن ثمن الحافلة الصغيرة أقل من ثمن الحافلة الكبيرة أما بالنسبة 
للركاب فانه عند تشغيل حافلات صغيرة ذات عدد أكبر من الحافلات الكبيرة 
فإن فترات التقاطر سوف تقل عما هو موجود حاليا وبذلك يتحقق المكسب 
للشركة والركاب. ويلاحظ أيضاً أن أشكال التحميل قد رسمت بالنسبة للعشر 
الأواخر من شهر رمضان لذلك فإنه إذا تم رسمها في الأيام العادية طول العام 
فان هذه الأشكال ستظهر مدى انخفاض التحميل على الخطوط المختلفة الأمر 
الذي يشجع استخدام الحافلات الصغيرة في الأيام العادية والحافلات الكبيرة 
في المواسم المختلفة مغل رمضان والحج. . 


(PY). 


0 النتائح: 


يمكن إيجاز النتائج التي تم التوصل إليها فيما يلي: 


١‏ نتائج خاصة بالتشتم التش غيل لخد مة النقل الجماعاي عند لاقف 
الحجرء ' 


] تم تقييم خدمة النقل الجماعي عند مواقف الحجز بناء على ما يأتي: 


(أ) قياس الزمن الفعلي الذي يستغرقه راكب الحافلة من موقف الحجز 


حت الحرم ومقارنته ا یستغرقه راکب التاکسي. 


وقد ظهر من النتائج أنه لا يوجد فرق جوهري بين الزمن المستغرق 
بواسطة الحافلة وذلك المقطوع باستخدا م القاكسي من مواقف. 


الحجز إلى الحرم. 
(ب) قياس وقت الإنتظار في مواقف الحجز. وفي هذا السياق فإنه قد 
أمكن استخلاص النخائج التالية: 


u 
ذلك موقف محبس الجن حي حيث تصل فيه نسبة الحافلات‎ 
۸۹ ذات لقال الزمني من رانف ه دقائق إلى‎ 
عل ارتب بلية ورقف‎ ٩/۲۲ ۰۲٢ في يومي‎ ۷ 
كدي ثم الرصيفة» بينما تنقص الخدمة بشكل حاد في كل‎ 
 رابتعإلا من مواقف الزاهر والعدل والبيبان إذا تم الأخذ في‎ 
أن زمن انتظار الراكب يجب ألا يزيد عن ۵ دقائق.‎ 


(ج) قياس نسبة شغل الحافلات وقد اتضح من ذلك أنه يجب تزويد 


جميع المواقف بحافلات أكثر ويستحسن أن eT‏ 
الفشر الأراخ من ههر رفضان. 


(FF) 


۵ ۔ ۲ . نتائح خاصة بالتقييم التشغيلي أخدمة النقل الجماعي في شوارع 


بالنسبة لتقييم خدمة النقل الجماعي في شوارع مكة فقد تم دراسة 
التقييم للشوارع التالية: 

شارع العمزيزية. 
- شارع المحجون. 
“شتازع الغنرة. 
ءشارع المحسقتاير. 
وقد تم تقييم الخدمة من حيث تقاط الحافلات ونسب شغلها وتبين من . 
التحليل ما يأتي: 4 
. أن خدمة النقل الجماعي لركاب شارع العزيزية تعتبر أقل خدمة مقارنة ‏ ' 

ببقية الشوارع حيث يتضح أن نسبة الحافلات ذات التقاطر الذي يزيد 

على ٠١‏ دقيقة تصل إلى /١١ ٠/۳۸‏ بالنسبة للاتجاه الذاهب 
والقادم من الحرم على الترتيب. ) | 

| تعغبر الغدهة مقبرلة في بقية الشوارم الكي تم دزاستخهاحيث قضل 

أكبر نسبة حافلات من ذات تقاطر أكثر من ٠١‏ دقيقة إلى ۷/ فقط.. 


من دراسة شغل الحافلات فإنه تبين ان شارعي الحجون والحفاير بحاجة 
إلى تدعيم بحافلات أكثر وذلك لارتفاع نسب الحافلات المزدحمة. 
. بالنسبة للشوارع فإنه يلاحظ عدم الإكتفاء بقياس نسبة شغل الحافلة 
عند موقع معين في كل من هذه الشوارع ولكن يجب دراسة شكل 
التحخميل علي طول الط من بدايثة ختى نهايعه للفعرف غلى ٠٠::‏ 


)£( 
القطاعات التي بها أكثر تحميل وقد تم التعرض لذلك في هذا البحث ِ 
واتضح مدى انخقاض التحميل على الخطوط في غير أوقات الذروة ‏ 
الأمر الذي يتطلب استخدام حافلات صغيرة محل الحافلات الكبيرة . 
على تلك الخطوط في هذه الأوقات. a‏ 
۵ ۔ ٣‏ ۔ صلاحظات عن تخطيط شبكة النقل الجماعي: 
هناك بعض الملاحظات الجديرة بالذكر عن شكل الشبكة التي تضم عددا 
من المسارات التي تخدم انحاء مكة المكرمة منها ما يأتي: 
١‏ . بلاحظ أن مسارات جميع الحافلات إشعاعية أي تصدر من الحرم 
إلى مختلف أحياء مكة ا مكرمة (شكل .)١‏ 
۲ لا توجد مسارات للحافلات دائرية بحيث تقلل الحركة إلى مركز ٠‏ 
مدينة مكة (الحرم). ` E‏ ) 
٣ )‏ لااتوجد خطوط أو مسارات هباشرة غا يزيد من نة مغيري . 
الوسيلة ومغال ذلك أنه إذا أراد شخص الانتقال من العزيزية إلى 
مسجد التنعيم فإنه يضطر لركوب إحدى الحافلات ۳ أو ا أو 
٤‏ حتى الحرم ثم يقوم باستخدام احدي الحافلات إلى مسجد 
التنعيم وبذلك فإن هذا الراكب سوف يضطر إلى تغيير وسيلته ثم 
الحال للمناطق الأخرى لذلك فإنه يجب التفكير في انشاء خطوط 
مباشرة(طوالية) لا تعبر منطقة الحرم وتؤدى إلى ربط المناطق 
المتباعدة ببعضها. ك 


(۴6) 


التو صات:. 


هكن ايحاز توصيات هذا البحث في النقاط التالية: 


٠‏ (أ) حالت الظروف دون تقويم النقل الجماعي ليلة ۲۷ من رمضان 


والتي يأتي فيها الكثير من المصلين إلى الحرم » لذلك يجب 
إستكمال هذه الدراسة في العام القادم بإذن الله ) 
(ب) أظهرت النتائج وجود مواقف ذات نسبة عالية من الحافلات ذات ‏ 
التقاطر الذي يزيد على عشر دقائق ( أي تعطي زمن إنتظار 
أكثر من المطلوب )مثل مواقف الزاهر والعدل والبيبان كما اتضحِ 
أيضًا وجود نسبة حافلات مزدحمة تختلف من موقف لآخرء لذلك 
فإنه يكن لشركة النقل الجماعي تحسين خدمتها بتزويد تلك 
المواقف بحافلات أكثر في الأعوام القادمة ويستحسن أن تكون ‏ 
ذات دورین» حيث يجب توفير مقعد لكل راکب لأن ھۇلاء. 
اركاب نغعيرون ن مالكى السبارات اا ` 
(ج) أظهرت النتائج أيضا أنه يجب تحسين خدمة النقل الجماعي 
- للشوارع التي تم دراسة حالتها مثل العزيزية والحجون والحفاير 
بتدعيم هذه الشوارع بحافلات أكثر حيث يعاني شارع العزيزية 
من طول فترة التقاطر في حين تعاني شوارع الحجون والحفاير من 
ارتفاع نسبة الحافلات المزدحمة. 
(د) من دراسة أشكال التحميل للخطوط التي تم دراستها فإنه بلاحظ 
انخفاض التحميل على هذه الخطوط في غير أوقات الذروة وهذا 
يشجع شركة النقل الجماعي على استخدام حافلات صغيرة يكن 


(۴۳٦) 


استخدامها في تلك الأوقات وفي الأيام العادية على الخطوط 
زات العحميل المنخفض. أما في المواسم المختلفة مثل رمضان . 
والحج فيمكن استخدام حافلات كبيرة. ) 

(ه) يلاحظ أن شبكة النقل الجماعي اشعاعية أي تصب كل خطوطها ِ 
في الحرم لذلك فإن البحث يقترح أن تقوم شركة النقل الجماعي 
بانشا ء خطوط جديدة مباشرة (طوالية) تربط المناطق المتباعدة في 
المدينة ببعضها دون العبور بمنطقة الحرم وذلك بعد دراسة أعداد 
الرحلات بين المناطق المختلفة في المدينة. 


(و) یوصی بعمل دراسة شاملة وغميقة عن النقل الجنا والخدمات ` 
التي يؤديها لضيوف الرحمن والمواطنين وامقيمين بمكة ا مكرمة 
خلال الأيام العادية وفي المواسم المختلفة وييكن الإشارة هنا إلى ٠‏ 

أن هذه الدراسة تناولت التقويم لخدمة النقل الجماعي عند مواقف 
حجز التتيارات في الاتجاه إلى الحرم ولكن يجب إجراء الدراسة 
أيضًا بالوقوف عند الحرم لدراسة الاتجاه إلى المواقف وبخاصة بعد 
الصلوات ت لتقييم خدمات النقل الجماعي في الاتجاهين. 


المراجع العربية 


۱ صلاح الدين عبد الحميد عقاد «تغيير شبكة خطوط النقل الجماعي بمكة 
الكرمة . خلال موسم الحج وقائع ندوة النقل في الحج ۔ وزارة المواصلات 
۷ھ صضا/. 

٣‏ خالد عبدالغني «دراسة الحاجة إلى استخدام النقل ذو السعة العالية اثناء 

٠‏ موسم الحج بين مدينتي جدة مكة المكرمة» وقائع ندوة النقل في الح 
وزارة المواصلات ٤١١۷‏ ١أه.‏ 


(۴¥) 


۳ صلاح الدين عبدالحميد عقاد «أهمية النقل الجماعي في خدمة الحجاج» ۰ 

.ه١‎ ٤١۸ وقائع ندوة النقل في الحج وزارة المواصلات‎ ٤ 

0 فهد بن العلا «استخدام نظام الحافلات وتصورات المستخدمين: نظرية 
مقترحة المي العطوز جيم امنشخدام ألافلات أفناء موسم الحج» 
وقائع ندوة النقل في الحج . وزارة المواصلات ^ ٠‏ ھ. 

. صلاح الدين عبدالحميد عقاد «نظم ووسائل النقل في الحج . تطوير الوسائل‎ . ٤ 
الحاليةلنقلالمحجاج» وقائع ندوة النقل في الحج - . وزارة المواصلات‎ 
ھ.‎ ۹ 

 عئاقو محمد طه الجقري «استخدام الحافلات ذات الطابقين في نقل الحجاج»‎ ٦ 
ندوة النقل في الحج . وزارة المواصلات ^ ۰ ھ.‎ 

۷. أحمد البدوي طه عبدالمجيد «ققييم حركة المركبات أثناء ء النفرة إلى مزدلفة» 
e‏ جامعة اأ م القرى ۰ه 
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